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บทคัดย่อ


	 การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์ 3 ประการ 1) เพื่อวิเคราะห์องค์ประกอบคัดสรรเชิงยืนยันที่มีผลต่อภาวะผู้นำ

ของกัปตันบริษัทการบินไทยจำกัด (มหาชน) 2) เพื่อวิเคราะห์และนำเสนอแบบจำลองภาวะผู้นำของกัปตัน และ 3) 

เพื่อเปรียบเทียบองค์ประกอบคัดสรรเชิงยืนยันที่มีผลต่อภาวะผู้นำของกัปตันตามประสบการณ์ ข้อมูลที่ใช้ในการวิจัย

ได้มาจากแบบสอบถามกัปตัน จำนวน 560 คน สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลได้แก่ จำนวน ร้อยละ  ค่าเฉลี่ย ส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐาน การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน การวิเคราะห์เส้นทาง และการทดสอบค่าทีแบบ 

Independent Sample t-test ผลการวิจัยพบว่า  1) องค์ประกอบเชิงยืนยันทุกองค์ประกอบ [ได้แก่ ความเชื่อมั่น

ในตนเอง (ความรู้และความสามารถ บุคลิกภาพ และ สิ่งแวดล้อม) ประสบการณ์ (การแก้ปัญหาฉุกเฉิน การประสาน

งาน และ เทคโนโลยี) การบริหารจัดการ (ทำงานเป็นทีม ติดตามปรับปรุงและพัฒนา และ ทักษะการบริหารงาน) 

และ ภาวะผู้นำของกัปตัน (การแก้ปัญหา เป็นผู้นำอย่างต่อเนื่อง และ ความยืดหยุ่น)] เป็นองค์ประกอบคัดสรรที่มี

ความสำคัญต่อภาวะผู้นำของกัปตัน โดยมีค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized Score Solution) เป็น 

0.37, 0.38, 0.35, 0.37, 0.33, 0.36, 0.38, 0.39, 0.39, 0.37, 0.36, และ 0.39 ตามลำดับ  2) แบบจำลองภาวะ

ผู้นำพบว่า ภาวะผู้นำของกัปตันได้รับอิทธิพลทางตรงมาจากประสบการณ์และการบริหารจัดการของกัปตัน และได้

รับอิทธิพลทางอ้อมและอิทธิพลนอกรูปแบบจากประสบการณ์และความเชื่อมั่นในตนเองของกัปตัน โดยตัวแปร

ทั้งหมดสามารถทำนายภาวะผู้นำของกัปตันได้ร้อยละ 78.40 อย่างมีนัยสำคัญที่ระดับ .05 และ 3) ผลการ

เปรียบเทียบองค์ประกอบคัดสรรเชิงยืนยันภาวะผู้นำของกัปตันตามประสบการณ์พบว่า กัปตันที่มีประสบการณ์การ

ทำงานมากมีภาวะผู้นำ (ด้านความรู้และความสามารถ บุคลิกภาพ สิ่งแวดล้อม การแก้ปัญหาฉุกเฉิน การประสาน

งาน เทคโนโลยี ทำงานเป็นทีม ติดตามปรับปรุงและพัฒนา ทักษะการบริหารงาน การแก้ปัญหารวดเร็ว การเป็นผู้นำ

อย่างต่อเนื่อง และ ความยืดหยุ่น) สูงกว่ากัปตันที่มีประสบการณ์การทำงานน้อย อย่างมีนัยสำคัญที่ระดับ .05 





คำสำคัญ: ภาวะผู้นำของกัปตัน บริษัทการบินไทยจำกัด (มหาชน)
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 Abstract

	 The purpose of this study was twofold: First, to analyze the Confirmatory Selected 
Components (CSC) on the captain leadership at Thai Airways International Public Company 
Limited (the TAIPCL); and Second, to analyze and to present the captain leadership model; and 
Third, to compare the CSC of captain at the TAIPCL with their experiences.  Data from 560 
questionnaires of captains were drawn to use in the study.  Statistics were used to analyze as 
frequency, percentage, means, standard deviation, factor analysis, path analysis, and Independent 
sample t-test. Research results were as follows: 1) All selected components [namely 
Self-confidence (knowledge and ability, personality, and environment); experience (solving 
emergency problem, cooperation, and technology); managerial administration (teamwork, 
follow-up and development, administrative skills); and captain leadership (fast solving problems, 
continued leader, and flexibility)] were as crucial components on the captain leadership at the .05 
level of significance.   The following factor loads (standardized score solution) of those 
components as 0.37, 0.38, 0.35, 0.37, 0.33, 0.36, 0.38, 0.39, 0.39, 0.37, 0.36, and 0.39 respectively; 
and 2) For the leadership model of captain at the TAIPCL, it revealed that leaderships of captains 
were received directly from their experiences and self-confidences. Moreover, they were also 
received indirectly and spuriously from their experiences and self-confidences. These variables 
could predict the captain leadership as 78.40 percent, at the .05 level of significance; and 3) As a 
result of comparing the CSC of captains with experience, it found that captains who had more 
experiences had the CSC leaderships higher than another captains in all components [namely, 
solving emergency problem, cooperation, technology, teamwork, follow-up and development, 
administrative skills, fast solving problems, continued leader, and flexibility] at the .05 level of 
significance. 
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ความสำคัญของปัญหา

	 ปจัจบุนัมกีารพฒันาเครือ่งบนิใหม้ปีระสทิธภิาพ
ในการทำงานที่สูง สามารถบินได้ในระยะทางไกลได้โดย
ไม่ต้องพัก มีความสะดวกสบาย  ตลอดจนมีเทคโนโลยี
การบินที่มีประสิทธิภาพ สามารถที่จะรับประกันด้าน
ความปลอดภัยจากการเดินทางด้วยเครื่องบินได้เป็น
อย่างดี   ซึ่งในปัจจุบันเป็นที่ยอมรับโดยทั่วไปว่าการ
เดินทางด้วยเครื่องบินนั้นมีความปลอดภัยสูงที่สุดเมื่อ
เทียบกับการเดินทางในรูปแบบอื่นๆ   เพราะว่า เมื่อ
ทำการเปรียบเทียบสถิติด้านความปลอดภัยแล้วสามารถ
ที่จะยืนยันได้ว่า การเดินทางด้วยเครื่องบินมีสถิติที่จะ
เกิดอุบัติ เหตุน้อยกว่ าการ เดินทางในรูปแบบอื่ น 



(Alamdari &  Black, 1992) แต่ทั้งนี้ไม่ได้หมายความ
ว่าการเกิดอุบัติเหตุจากการเดินทางด้วยเครื่องบินจะไม่
เกิดขึ้นเลย แต่ในทางตรงกันข้าม การเกิดอุบัติเหตุจาก
การเดินทางโดยสารด้วยเครื่องบินแต่ละครั้งกลับส่งผลให้
เกิดความเสียหายมากกว่าการเกิดอุบัติเหตุจากการ
โดยสารในรูปแบบอื่นเช่นเดียวกัน เพราะว่า ความ
เสียหายจากการโดยสารด้วยเครื่องบินเพียงครั้งเดียว 
สามารถที่จะส่งผลทำให้มีผู้เสียหายจำนวนมหาศาลทั้ง
ความสูญเสียจากมูลค่าของเครื่องบินที่มีมูลค่าจำนวน
หลายพันล้านบาท และการเสียชีวิตของผู้โดยสารจำนวน
มาก  รวมทั้งการสูญเสียความน่าเชื่อถือของสายการบิน
ซึ่งไม่อาจที่จะประมาณมูลค่าความเสียหายดังกล่าวได้ 
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( International Civil Aviation Organization,
1993,1994; Maldonado, 1990)

	 การตัดสินใจที่ผิดพลาดหรือการขาดซึ่งภาวะ
ผู้นำในสถานการณ์ที่คับขันจะนำมาซึ่งความสูญเสียอย่าง
รุนแรง ถึงแม้ว่าเครื่องบินที่ใช้อยู่ในปัจจุบันจะได้รับการ
พฒันาระบบเตอืนภยัตา่งๆ อยา่งกา้วหนา้ มรีะบบการแจง้
เตือนเมื่อมีสิ่งที่ผิดปกติจากระบบต่างๆ   เครื่องบินแม้ว่า
จะมีเรดาห์ช่วยในการตรวจสอบเครื่องบินลำอื่นในระยะ
ทางที่อาจมีผลต่อความปลอดภัยทั้งในระยะสูงและระยะ
ล่าง ตลอดจนสามารถตรวจจับความเข้มของเมฆ และ
ระดบัความสงูของพืน้ดนิ (de Neufville, 1985b, 1986)

	 เหตุการณ์ดังกล่าวเห็นได้ว่าการมีทักษะที่ดีใน
การแก้ไขปัญหาเฉพาะหน้าของนักบินจึงเป็นสิ่งที่มีความ
สำคัญมากในการปฏิบัติภารกิจการบินแต่ละครั้ง แต่จาก
การสำรวจกระบวนการคัดเลือกนักบินขึ้นมาทำหน้าที่
กัปตันของบริษัทการบินไทย ที่จะต้องทำหน้าที่ทั้งการ
ควบคุมการบิน และการบริหารจัดการการเดินทางใน
ภาพรวมทั้งหมด เป็นผู้นำสูงสุดของการบินแต่ละครั้ง ยัง
ไม่มีกระบวนการฝึกอบรมเสริมสร้างองค์ความรู้และ
ทักษะด้านการเป็นผู้นำที่เหมาะสมกับบริบทการทำงาน
อย่างเป็นรูปธรรม สาเหตุส่วนหนึ่งอาจเป็นเพราะว่า ยัง
ไม่มีข้อสรุปที่แน่ชัดเกี่ยวกับคุณลักษณะ หรือตัวชี้วัดที่
เหมาะสมของการมีภาวะผู้นำกัปตัน   จึงทำให้การวิจัย
ครั้งนี้มุ่งที่จะพัฒนาแบบจำลององค์ประกอบของภาวะ
ผู้นำกัปตันขึ้นมาเพื่อเป็นข้อเสนอแนะให้กับบริษัทการ
บินไทยจำกัด (มหาชน) และบริษัทสายการบินอื่นๆ ได้
นำไปเป็นแนวทางสำคัญในการพัฒนานักบินที่จะก้าวขึ้น
มาสู่การเป็นกัปตันที่มีภาวะผู้ที่เหมาะสมกับอาชีพได้



คำถามการวิจัย

	 1. อะไรคือองค์ประกอบภาวะผู้นำของกัปตัน
ของบริษัทการบินไทย จำกัด (มหาชน)

	 2. ปัจจัยที่ใช้ในการศึกษาตามแบบจำลองทุก
ปัจจัยมีผลทางตรงและทางอ้อมต่อภาวะผู้นำของกัปตัน
ของบริษัทการบินไทย จำกัด (มหาชน) หรือไม่

	 3.กปัตนัของบรษิทัการบนิไทยทีม่ปีระสบการณ์
มากกับประสบการณ์น้อยมีองค์ประกอบคัดสรรภาวะ
ผู้นำแตกต่างกันหรือไม่


วัตถุประสงค์ของการวิจัย

	 1. เพื่อวิเคราะห์องค์ประกอบคัดสรรเชิงยืนยัน
ภาวะผู้นำของกัปตันบริษัทการบินไทยจำกัด (มหาชน)

	 2. เพื่อวิเคราะห์และนำเสนอแบบจำลองภาวะ
ผู้นำของกัปตันบริษัทการบินไทยจำกัด (มหาชน)

	 3. เพื่อเปรียบเทียบองค์ประกอบคัดสรรเชิง
ยืนยันภาวะผู้นำของกัปตันบริษัทการบินไทยจำกัด 


(มหาชน) ตามประสบการณ์ของกัปตัน



สมมติฐานการวิจัย

	 1. ภาวะผู้นำของกัปตันบริษัทการบินไทยทุก
องค์ประกอบคัดสรรเชิงยืนยัน [ได้แก่ ความเชื่อมั่นใน
ตนเอง (ความรู้และความสามารถ บุคลิกภาพ และ 
สิ่งแวดล้อม) ประสบการณ์ (การแก้ปัญหาฉุกเฉิน การ
ประสานงาน และ เทคโนโลยี) การบริหารจัดการ 


(ทำงานเป็นทีม ติดตามปรับปรุงและพัฒนา และ ทักษะ
การบริหารงาน) และ ภาวะผู้นำของกัปตัน (การแก้
ปญัหารวดเรว็ เปน็ผูน้ำอยา่งตอ่เนือ่ง และ ความยดืหยุน่) 
เป็นองค์ประกอบสำคัญต่อปัจจัยแฝง (Latent Factors) 
ที่ใช้ในการศึกษา

	 2.  ปัจจัยแฝง (Latent Factors) ทุกปัจจัยใน
แบบจำลองที่ผู้วิจัยพัฒนาขึ้นมา มีอิทธิพลทางตรงและ
ทางอ้อมต่อภาวะผู้นำของกัปตันบริษัทการบินไทย อย่าง
มีนัยสำคัญที่ระดับ .05

	 3.  กัปตันบริษัทการบินไทยจำกัด (มหาชน) ที่
มีประสบการณ์การทำงานมากจะมีองค์ประกอบภาวะ
ผู้นำเชิงยืนยันของกัปตันสูงกว่ากัปตันที่มีประสบการณ์
การทำงานน้อย อย่างมีนัยสำคัญที่ระดับ .05



แนวคิดและทฤษฏีที่ใช้ในการวิจัย



	 ในการวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยใช้แนวคิดและทฤษฏี
คุณลักษณะ (Trait Theories) ของ โบลเดน (Bolden, 
2003) ที่มุ่งเน้นคุณลักษณะส่วนบุคคลที่มีทักษะความ
สามารถพิเศษเฉพาะตัวทั้ง 6 ด้านได้แก่ ด้านคุณธรรม 
ด้านความเชื่อมั่นในตนเองด้านความมุ่งมั่น    ด้านทักษะ
ทางสังคม  มีการสร้างความสัมพันธ์กับบุคคลอื่น  ด้านมี
ความคิดสร้างสรรค์ ด้านบุคลิกภาพทั้งร่างกายและจิตใจ 
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ทฤษฏีสถานการณ์จร (Contingency Situational 
Theory) ของ ฟิลเลอร์ (Fiedler, 1967) และ โฮเมอร์ 


(Homer, 1997) ที่มุ่งเน้นการปรับตัวตามสถานการณ์
ได้แก่ ด้านความสัมพันธ์ในกลุ่มผู้นำ  ด้านโครงสร้างการ
ทำงาน  ด้านการบริหารตามอำนาจหน้าที่ และด้านปรับ
ยุทธศาสตร์ตามสถานการณ์ ทฤษฎีภาวะผู้นำเชิงบารมี 


(Charismatic Leadership   Theory) ของโบลเดน 


(Bolden, 2004) คอนเจอร์และคานันโก (Conger & 
Kanugo, 1989) ซึ่งมุ่งเน้นถึงภาวะผู้นำตนเองทั้ง 7 ด้าน 
ได้แก่ ด้านการสร้างผู้อื่นเป็นผู้นำตนเอง ด้านสร้าง
แบบอย่างให้ผู้อื่นเป็นผู้นำตนเอง ด้านกระตุ้นผู้อื่นให้

กำหนดเป้าหมายของตนเอง  ด้านสร้างผู้อื่นให้มีความ
คิดเป็นของตนเอง ด้านให้รางวัลตนเอง ด้านส่งเสริมการ
นำทีมตนเอง และด้านอำนวยความสะดวก ความมี
วัฒนธรรมของตนเอง และทฤษฏีผู้ยิ่งใหญ่ (Great man 
theory) ที่เป็นทฤษฏีของ โรเจอร์ (Rogers, 2001) ที่มุ่ง
เน้นคุณลักษณะของบุคคลที่มีมาแต่กำเนิด ได้แก่ ด้าน
คุณธรรม ด้านมีความเข้าใจในการเปลี่ยนแปลง  ด้านแรง
ดลใจ   ด้านทักษะทางสังคม และด้านลักษณะทาง
ร่างกายจิตใจ สำหรับในการวิจัยครั้งนี้ ผู้จัยต้องการ
ศึกษาความสัมพันธ์เชิงเหตุผลตามโครงสร้างเต็มรูปแบบ
ที่ผู้วิจัยได้พัฒนาขึ้นมาดังแผนภาพต่อไปนี้


ภาพ 1 โมเดลโครงสร้างเต็มรูปแบบ (Full Path Model) ภาวะผู้นำของกัปตันบริษัทการบินไทยจำกัด (มหาชน)


วิธีดำเนินการวิจัย

	 1. ประชากรใช้ในการวิจัย เป็นกัปตันของ
บริษัทการบินไทยจำกัด มหาชน จำนวน 560 คน โดยได้
มาจากการเลือกแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive 
Sampling) 

	 2. เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย

	 2.1 ลักษณะของเครื่องมือ เป็นแบบสอบแบบ
มาตราส่วนประมาณค่า 5 ระดับ ประกอบด้วย แบบวัด
ปัจจัยคัดสรรที่มีต่อภาวะผู้นำ 4 ปัจจัย 9 องค์ประกอบ 
ดังนี้ ความเชื่อมั่นในตนเอง (ได้แก่ ความรู้และความ
สามารถ 3 ข้อ บุคลิกภาพ 2 ข้อ และ สิ่งแวดล้อม 2 ข้อ) 

ประสบการณ์ (ได้แก่ การแก้ปัญหาฉุกเฉิน 2 ข้อ การ
ประสานงาน 2 ข้อ และ เทคโนโลยี 1 ข้อ) การบริหาร
จัดการ (ได้แก่ ทำงานเป็นทีม 7 ข้อ ติดตามปรับปรุงและ
พัฒนา 7 ข้อ และ ทักษะการบริหารงาน 7 ข้อ) และ 
ภาวะผู้นำของกัปตัน (ได้แก่ การแก้ปัญหารวดเร็ว 7 ข้อ  
เป็นผู้นำอย่างต่อเนื่อง 6 ข้อ และ ความยืดหยุ่น 7 ข้อ)

	 

	 2.2 การพัฒนาเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

	 2.2.1 การหาค่าความตรงของเครื่องมือ 


(Validity) ผู้วิจัยได้ส่งแบบสอบถามให้ผู้ทรงคุณวุฒิ
จำนวน 5 ท่านเป็นผู้พิจารณา ความตรงในด้าน เนื้อหา 
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ภาษา ข้อความ ความหมาย และ โครงสร้าง และการ
พิจารณาค่าความสอดคล้องของรายข้อกับวัตถุประสงค์ 


(IOC) มีค่าเท่ากับ .97 

	 2.2.2 การหาค่าความเที่ยง (Reliability) 
หลังจากได้ปรับปรุงแก้ไขตามคำแนะนำของผู้ทรงคุณวุฒิ
แล้ว ผู้วิจัยได้นำไปลองใช้ (Try Out) กับกลุ่มตัวอย่างที่
ไม่ใช่กลุ่มตัวอย่างจริง จำนวน 50 คน ได้ค่าสัมประสิทธิ์
ความเที่ยงแบบแอลฟ่า เท่ากับ .97

	 3. การเก็บรวบรวมข้อมูล ผู้วิจัยเก็บรวบรวม
ข้อมูลจากกลุ่มประชากรทั้งหมด จำนวน 600 คน ได้รับ
แบบสอบถามกลับคืนจำนวน 560 คน คิดเป็นร้อยละ 
93.33 ของประชากรทั้งหมด 

	 4. การวิเคราะห์ข้อมูล ข้อมูลทั้งหมดถูกนำไป
วิเคราะห์ด้วยโปรแกรมสถิติสำเร็จรูปด้วยคอมพิวเตอร์ 
ค่าสถิติที่ใช้ได้แก่ จำนวน ร้อยละ ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน การวิเคราะห์องค์ประกอบ การวิเคราะห์
เส้นทาง และ การทดสอบค่าทีแบบ Independent 
Sample t-test  



ผลการวิจัย

	 1. การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันที่มีผล
ต่อภาวะผู้นำของกัปตัน ตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย
ข้อที่ 1 พบว่า ทุกองค์ประกอบ [ได้แก่ ความเชื่อมั่นใน
ตนเอง (ความรู้และความสามารถ บุคลิกภาพ และ 

สิ่งแวดล้อม) ประสบการณ์ (การแก้ปัญหาฉุกเฉิน การ
ประสานงาน และ เทคโนโลยี) การบริหารจัดการ 


(ทำงานเป็นทีม ติดตามปรับปรุงและพัฒนา และ ทักษะ
การบริหารงาน) และ ภาวะผู้นำของกัปตัน (การแก้
ปัญหา เป็นผู้นำอย่างต่อเนื่อง และ ความยืดหยุ่น)] เป็น
องค์ประกอบคัดสรรที่มีความสำคัญต่อภาวะผู้นำของ
กัปตัน อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ซึ่งเป็นไป
ตามสมมติฐานของการวิจัยที่ตั้งไว้ โดยมีค่าน้ำหนัก
องค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized Score 
Solution) เป็น 0.37, 0.38, 0.35, 0.37, 0.33, 0.36, 
0.38, 0.39, 0.39, 0.37, 0.36, และ 0.39 ตามลำดับ 

	 2. การวิเคราะห์และแบบจำลองภาวะผู้นำของ
กัปตันเป็นไปตามตาราง 1 และแผนภาพ 2 พบว่า2.1) 
แบบจำลองที ่ 1: กัปตันการบินไทยที่มีความสามารถใน
การบริหารจัดการที่ด ี จะได้รับอิทธิพลทางตรงมาจาก
ประสบการณ์และความเชื่อมั่นในตนเองของกัปตัน โดย
ตัวแปรทั้งสองสามารถทำนายตัวแปรตามคือ ความ
สามารถในการบรหิารจดัการทีด่ ีไดร้อ้ยละ 85.30 อยา่งมี
นยัสำคญัทีร่ะดบั .05 และ 2.2) แบบจำลอง ที ่2: กปัตนัที่
มี ภาวะผู้ น ำที่ ดี มั ก ได้ รั บอิทธิพลทางตรงมาจาก
ประสบการณ์และการบริหารจัดการของกัปตันเอง ใน
ทำนองเดียวกันได้รับอิทธิพลทางอ้อมจากความเชื่อมั่นใน
ตนเองโดยสง่ผา่นการบรหิารจดัการ และ   ไดร้บัอทิธพิล 




ตาราง 1   


สรุปผลการวิเคราะห์เส้นทางเพื่อศึกษาภาวะผู้นำของกัปตันการบินไทย





Dep.V





Indep.V





R-square





F


Coefficients
 


t-values





Sig.
DE
 IE
 SP


*Self
 •Exp
 0.5690
 736.71*
 0.7540
 0.0000
 0.0000
 27.14*
 0.000


*Man
 •Exp


•Self


0.8530
 161.60*
 0.5000


0.4800


0.0000


0.3800


0.3700


0.0000


20.30*


19.55*


0.000


0.000


*Lea
 •Exp





•Self





•Man


0.7850


(0.7840)


677.42*


(101.20*)


0.6800


(0.6800)


0.0600


(0.0000)


0.1800


(0.2300)


0.0900


(0.1100)


0.6600


(0.0000)


0.0000


(0.0000)


0.1100


(0.0900)


0.0000


(0.0000)


0.6400


(0.5900)


17.22*


(17.24*)


1.49


-


3.47*


(5.74*)


0.000


(0.0000)


0.138


-


0.001


(0.000*)



* P < .05 Remark:  DE = Direct Effect, IE = Indirect Effect, SP = Spurious Effect, Self = Self-confidence, 

Exp = Experience, Man = Management, and Lea = Captain Leadership
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ภาพ 2  แบบจำลองสมการโครงสรา้งภาวะผูน้ำของกปัตนับรษิทัการบนิไทยจำกดั (มหาชน) ทีป่รบัแตง่แลว้ (Overidentified Model)


Chi-square = 59.75, df = 48, p-value = 0.137970, RMSEA = 0.067


	 นอกรูปแบบจากการบริหารจัดการ นอกจากนี้
ยังพบว่าตัวแปรทั้งหมดดังกล่าวสามารถทำนายภาวะ
ผู้นำของกัปตันได้ร้อยละ 78.40 อย่างมีนัยสำคัญที่ระดับ 
.05 ผลการวิจัยในข้อนี้ไม่เป็นไปตามสมมติฐานของการ
วิจัยที่ตั้งไว้ นั่นคือ ตัวแปรความเชื่อมั่นในตนเองของ
กัปตันมีผลเฉพาะทางอ้อมเท่านั้นต่อภาวะผู้นำของ
กัปตันโดยส่งผ่านตัวแปรการบริหารจัดการ (ไม่มีผลทาง
ตรงต่อภาวะผู้นำของกัปตันแต่อย่างใด) 

	 3. 	 ผลการเปรียบเทียบองค์ประกอบคัด
สรรเชิงยืนยันภาวะผู้นำของกัปตันบริษัทการบินไทย
จำกัด (มหาชน) ตามประสบการณ์ พบว่า กัปตันที่มี
ประสบการณ์การทำงานมากมีภาวะผู้นำสูงกว่ากัปตันที่
มีประสบการณ์การทำงานน้อย อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ
ที่ระดับ .05  สรุปว่า กัปตันที่มีประสบการณ์การทำงาน
มากมีภาวะผู้นำด้าน ทักษะการบริหารงาน การแก้
ปัญหาได้รวดเร็ว  ความเชื่อมั่นในตนเอง  การติดตาม
ปรับปรุงและพัฒนา   ความยืดหยุ่น   การเป็นผู้นำได้
อย่างต่อเนื่อง  และการทำงานเป็นทีม สูงกว่ากัปตันที่มี

ประสบการณ์การทำงานน้อย อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่
ระดับ .05   ซึ่งเป็นไปตามสมมติฐานการวิจัยที่ตั้งไว้



การอภิปรายผลการวิจัย

	 จากแบบจำลองภาวะผู้นำของกัปตันบริษัท
การบินไทยจำกัด (มหาชน) ที่พัฒนาขึ้นมาโดยนักวิจัย
พบว่า ภาวะผู้นำของกัปตัน (ที่สามารถแก้ปัญหาได้อย่าง
รวดเร็ว มีลักษณะผู้นำอย่างต่อเนื่อง และ เป็นบุคคลที่
หยืดหยุ่น) มักได้รับอิทธิพลทางตรงมาจากปัจจัย
ประสบการณ์ (ประกอบด้วยองค์ประกอบสำคัญคือ การ
แก้ปัญหา การประสานความร่วมมือ และ เทคโนโลยี) 
และปัจจัยการบริหารจัดการของกัปตัน (ประกอบด้วย
องค์ประกอบสำคัญคือ การทำงานเป็นทีม การรู้จัก
พัฒนา และ ทักษะการบริหารจัดการ) ในทำนอง
เดียวกันก็ได้รับอิทธิพลทางอ้อมมาจากปัจจัยความ
เชื่อมั่น (ประกอบด้วยองค์ประกอบสำคัญคือ องค์ความรู้ 
บุคลิกภาพ และ สิ่งแวดล้อม) และ ปัจจัยประสบการณ์ 
ของกัปตัน จากข้อค้นพบดังกล่าวนับว่าเป็นข้อค้นที่
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หน่วยงานเกี่ยวกับการบริหารจัดการหรือหน่วยงาน
จัดการฝึกอบรมให้กับกัปตันการบินไทย ควรได้นำผล
งานวิจัยนี้ไปศึกษาให้ละเอียดเพื่อที่จะได้จัดทำองค์ความ
รู้ รวมทั้งกิจกรรมต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการ 
เพื่อใช้ในการส่งเสริม สนับสนุนกัปตันการบินไทยได้มี
ประสบการณ์เพิ่มขึ้น ซึ่งการจัดทำองค์ความรู้น่าที่จะได้
มีการวางกลยุทธ์การบริหารจัดการให้เป็นเอกภาพ โดย
เฉพาะอย่างยิ่งโปรแกรมการฝึกอบรมต่างๆ ควรที่จะจัด
อย่างเหมาะสม ตัวแปรหรือองค์ประกอบที่ค้นพบจาก
งานวิจัยครั้งนี้ ควรที่จะมีการเน้นในการฝึกอบรมเป็น
พิเศษ สามารถนำไปประยุกต์กับการปฏิบัติงานได้อย่าง
จริงจังและเป็นรูปธรรม เมื่อพิจารณาถึงองค์ประกอบ


คัดสรรเชิงยืนยันที่นำมาใช้ในการศึกษากับงานวิจัย


ครั้งนี้ซึ่งพบว่า ทุกองค์ประกอบคัดสรรเชิงยืนยันเป็น
องค์ประกอบสำคัญต่อการอธิบายปรากฏการณ์ภาวะ
ผู้นำของกัปตันการบินไทยตามแบบจำลองที่นักวิจัยได้
พัฒนาขึ้นมา โดยเริ่มตั้งแต่ ความเชื่อมั่นในตนเอง และ
ประสบการณ์ของกัปตัน ทำให้กัปตันสามารถตัดสินใจ
ตามสถานการณ์ต่างๆ ได้ด้วยความมั่นใจสูง (Balkundi 
& Kilduff, 2005) ข้อค้นพบนี้สอดคล้องกับแนวคิดของ  
แมกซ์เวล (Maxwell, 1998, pp. 125-145) วีเวอร์ 


(Weaver, 2001, pp. 319-329) ที่ได้ชี้ให้เห็นถึงความ
สำคัญของการที่กัปตันเป็นผู้มีความเชื่อมั่นในตนเองที่มี
ต่อประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานว่า เมื่อเกิดเหตุการณ์ที่
ไม่ปกติขึ้นระหว่างทำการบิน กัปตันจะต้องแสดงภาวะ
ผู้นำอย่างทันทีทันใด เพื่อที่จะเป็นผู้นำในการตัดสินใจ
แก้ไขปัญหาทุกอย่างให้กับ นักบิน ลูกเรือ และผู้โดยสาร 
เพื่อให้สามารถผ่านพ้นวิกฤติการณ์ดังกล่าวได้อย่าง
ปลอดภัย ซึ่งสิ่งที่สำคัญที่สุดก็คือ การที่กัปตันจะต้อง
เป็นผู้ที่มีความเชื่อมั่นในศักยภาพ ประสบการณ์ และ 
ความสามารถของตนเองเป็นอย่างดีก่อนจึงจะสามารถ
ตัดสินใจแก้ไขปัญหาที่ไม่คาดฝันได้อย่างรวดเร็วทัน
เหตุการณ์

	 จากข้อค้นพบที่พบว่า กัปตันของบริษัทการบิน
ไทยที่มีประสบการณ์การทำงานมากมีภาวะผู้นำสูงกว่า
กัปตันที่มีประสบการณ์การทำงานน้อยอย่างมีนัยสำคัญ
ที่ระดับ .05   ผลการวิจัยชี้ ให้ เห็นถึงความสัมพันธ์
ระหว่างประสบการณ์การทำงานกับภาวะผู้นำกัปตันของ

กัปตันได้อย่างชัดเจนว่า การที่กัปตันรับรู้ว่าตนเองได้
เรียนรู้ทักษะการบริหารงาน การทำงาน ภายใต้สภาวะที่
กดดันมามาก ส่งผลทำให้เกิดภาวะผู้นำได้ ข้อค้นพบนี้
สอดคล้องกับผลวิจัยของ เอลตัน และ โรส (Elton & 
Rose, 1973) ที่พบว่า ประสบการณ์การทำงานมีความ 
สัมพันธ์กับบุคลิกภาพของบุคคล โดยที่บุคคลซึ่งผ่าน
ประสบการณ์การทำงานมาก จะสั่งสมเป็นองค์ความรู้ 
ทักษะการปฏิบัติงาน จนกระทั่งซึมซับเป็นบุคลิกภาพ
ของตนเอง ดังเช่นการทำงานของกัปตันบริษัทการบิน
ไทยที่ได้ซึมซับประสบการณ์ด้านการบิน การติดต่อ
ประสานงานกับบุคลากรหลายฝ่ายก็นับได้ว่าเป็นการ
เรียนรู้ทางตรงที่จะเพิ่มพูนภาวะผู้นำกัปตันได้เป็นอย่างดี



ข้อเสนอแนะ

	 1. ฝ่ายบริหารทรัพยากรบุคคลของบริษัทการ
บินไทยหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งทางตรงและทาง
อ้อม ควรที่จะทำการศึกษาอย่างละเอียดลึกซึ้งอีก
ครั้ งหนึ่ ง เกี่ ยวกับประเด็นดั งกล่ าว เพื่ อที่ จะได้นำ
องค์ประกอบสำคัญที่ได้จากการวิจัยครั้งนี้ไปทำการ
พัฒนาหลักสูตรการฝึกอบรมกัปตัน และนักบินที่จะก้าว
ขึ้นมาสู่การเป็นกัปตัน ให้มีความสามารถในการแสดง
ความเชื่อมั่นของตนเองในการทำงานได้อย่างเหมาะสม
กับสถานการณ์ต่างๆ 

	 2. สถาบันการบินพลเรือน ควรที่จะนำผลการ
วิจัยที่เกี่ยวข้องกับองค์ประกอบภาวะผู้นำของกัปตันไป
ประยุกต์ใช้ในการพัฒนาหลักสูตรการฝึกอบรมนักบินใน
ด้าน การบริหารจัดการ พฤติกรรมการทำงาน และ วิชา
ภาวะผู้นำกัปตัน ให้มีความชัดเจนมากยิ่งขึ้น เพราะจะ
เป็นผลดีต่อการผลิตนักบินให้สามารถทำงานร่วมกับผู้อื่น
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ

	 3) ฝ่ายบริหารทรัพยากรมนุษย์ และกัปตัน 
ควรที่จะพยายามพัฒนาตนเอง และสมาชิกในทีมงานให้
มีศักยภาพในการทำงานให้เพิ่มขึ้นกว่าที่เป็นอยู่เพื่อยก
ระดับภาวะผู้นำของกัปตันอยู่ในระดับสูงสุด ซึ่งจะส่งผล
ให้การปฏิบัติหน้าที่ของกัปตันมีการพัฒนาไปอย่าง
ต่อเนื่องและเต็มศักยภาพมากกว่าในปัจจุบัน
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